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УДОСКОНАЛЕННЯ ГАЛЬМІВНИХ СИСТЕМ ВАНТАЖНИХ 
ВАГОНІВ ЗА РАХУНОК ВПРОВАДЖЕННЯ ПОВІЗКОВОГО 
ГАЛЬМУВАННЯ 
М.Я. Валігура, старший викладач, Державний економіко-
технологічний університет транспорту 
З підвищенням швидкості руху і вантажопід’ємності поїздів під-
вищуються вимоги до гальмівного обладнання і безпеки руху. 
В даний час, в Україні для підвищення ефективності гальм ванта-
жних вагонів все більшого поширення отримують гальмівні системи 
вантажних вагонів з роздільним приводом на візки. Роздільне гальму-
вання застосовується для вагонів бункерного типу, довгобазових ваго-
нів з осьовим навантаженням 23,5 тс (230 кН) і для всіх вагонів з осьо-
вим навантаженням 25 тс (245 кН).  
На вантажних вагонах з роздільним гальмуванням в гальмівні схемі 
встановлюють один гальмівний циліндр діаметром 14 дюймів і два авторе-
гулятори РТРП 675, або встановлюють два гальмівні циліндри діаметром 10 
дюймів і два авторегулятори РТРП 300. Гальмівні циліндри розміщують на 
рамі вагона або на рамах візків. Особливістю даної конструкції є наявність 
двох гальмівних циліндрів, розміщених на рамі вагона, і двох важелевих 
передач, які спрацьовують незалежно одна від одної на обидва візки.  
На заводах України за останнє десятиліття поставлено на виробниц-
тво декілька моделей вантажних вагонів різних типів, обладнаних гальмі-
вними системами з роздільним гальмуванням. При цьому всі вони мають 
різну конструкцію і параметри. Відсутність вимог по уніфікації гальмів-
них систем з роздільним гальмуванням ускладнює їх проектування, а та-
кож розробку експлуаційної і ремонтної документації.  
Таким чином, для підвищення якості розроблених гальмівних систем і 
спрощення процесу проектування, експлуатації і ремонту актуальним явля-
ється створення їх типорозмірного ряду в залежності від типу вагонів і його 
параметрів. Для створення типорозмірного ряду проведений аналіз діючих 
систем з роздільним гальмуванням з осьовим навантаженням 23,5 тс і вста-
новлено, що схема гальмівної важелевої передачі залежить від конструкти-
вних особливостей вагонів на які важелеві передача встановлюється а також 
від типу авторегулятора і гальмівного циліндра.  
Конструктивні особливості вагона визначають місце розташування 
важелевих передач і площини розміщення важелів. У напіввагонів, плат-
форм і критих вагонів важелеві передачі розміщуються під рамою вагона а 
важелі знаходяться в горизонтальні площині, у вагонів хоперів важелеві 
передачі розміщуються в консольних частинах, при цьому важелі роз-
міщуються як в горизонтальних, так і вертикальних площинах. 
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Параметри авторегулятора визначать кількість ланок важелевих пере-
дач. При використанні в гальмівні системі авторегулятора РТРП-675 з ходом 
регулювання 675 мм важелева передача має один важіль за виключенням 
вагонів хоперів для яких збільшення кількості важелів обумовлено місцероз-
міщенням важелевих передач. При використанні авторегуляторів з ходом 
регулювання 300 мм у важелевих передачах використовують два важелі.  
Діаметр гальмівного циліндра суттєво впливає на передаточне 
число важелевої передачі. При використанні циліндрів меншого діа-
метра необхідно збільшення передаточного числа важелевої передачі, 
що дозволяє зменшити вагу гальмівних систем, скоротити час на-
повнення гальмівних циліндрів і знизити витрати стиснутого повітря. 
 
 
ПРОБЛЕМЫ ТРАНСПОРТНО-ТЕХНОЛОГИЧЕСКОГО ЦИКЛА 
ПЕРЕВОЗКИ АГЛОМЕРАТА 
В.С. Воропай, старший преподаватель, ГВУЗ «Приазовский  
государственный технический университет» 
На металлургических предприятиях одним из основополагающих 
факторов для успешной их работы является своевременная и беспере-
бойная доставка сырья для доменного производства. Доставка агломе-
рата является одним из наиболее массовых грузопотоков на металлур-
гических предприятиях полного цикла. 
Непрерывность производственного процесса круглосуточно обес-
печивает рабочий парк полувагонов-хопперов для перевозки агломера-
та. На примере одного из крупных металлургических предприятий по 
эксплуатации этих типов вагонов можно сделать вывод: 7% рабочего 
парка ежесуточно пребывает в текущем ремонте на пунктах техниче-
ского обслуживания. Помимо текущих ремонтов, ежесуточно прово-
дится работа по постановке вагонов на специальные тупики для вы-
полнения мелких ремонтов, принадлежащие путевому развитию же-
лезнодорожной станции, где производится погрузка агломерата. Это 
влечет за собой дополнительную работу маневрового локомотива.  
Так, из 190 вагонов-хопперов, обеспечивающих суточный объем 
перевозок, в среднем, 5 вагонов по различным техническим причинам 
не может обеспечивать перевозку агломерата. 
Аналитика статистических данных показала, что работы по восстанов-
лению работоспособности вагона часто выполняются внепланово. Основная 
причина – срок эксплуатации вагонов в несколько раз превышает срок служ-
бы, указанный в руководстве по эксплуатации того или иного вагона. Ресурс 
таких вагонов весьма мал, что приводит к систематическим отказам и воз-
